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1 . التجارب العالمية في التخطيط المروري

الخلاصة
يهدف هذا البحث إلى دراس�ة الإستراتيجيات العالمية لخفض الازدحام 
المروري ودراس�ة التط�ورات الحيوي�ة في دول مجلس التعاون ل�دول الخليج 
العربي�ة، واس�تنباط الزيادات المس�تقبلية المتوقع�ة لعدد المركبات والس�كان 
في بعض هذه الدول.  كما تقوم الدراس�ة بذكر الخصائص الرئيس�ة لوس�ائط 
النقل الجماهيرية. وقد تم اختيار بالإس�تراتيجيات المرورية من خلال دراسة  
الأدبيات المتوفرة لأنجح التجارب العالمية. أما المعلومات الحيوية التي جمعت 
من الإدارات والوزارات المعنية فقد تم معالجتها إحصائيا لاس�تنباط النماذج 

الرياضية المطلوبة لتقدير الإحصاءات المستقبلية باستخدام المعادلات.

يبلغ تعداد س�كان دول مجلس التعاون مجتمعة نحو 39مليون نس�مة  � 
وف�ق إحصاءات عام 2007م، كما يبلغ أع�داد المركبات فيها نحو 14مليون 
مركبة. ومن المتوقع أن يزداد السكان في مجمل دول الخليج نحو 44% بحلول 
ع�ام 2020م، ونحو 65% بالنس�بة للمركبات، أي أن عددها س�يزداد نحو 
الثلث�ن في ثلاث عشرة س�نة والحقيق�ة أن أعداد المركب�ات الداخلة إلى المدن 
تنمو بنس�ب أكبر من ذلك، حيث تتضاع�ف في مدينة المنامة مرة كل أقل من 
ثلاث عشرة س�نة. وحيث إن المدن لا يمكنها التوسع بنفس تلك المعدلات، 
كان لا بد من التخطيط الدقيق ووضع إستراتيجيات طويلة الأمد كي تمكنها 
من مس�ايرة حاجة الناس للتحرك الحر وفق معدلات تأخير مقبولة من أجل 
العي�ش بحياة مدنية كريمة وراقية، حيث لا يمكننا البناء وفق المش�اكل التي 
تصادفنا فحس�ب، ب�ل علينا تخطي ذلك لما أبعد من المنظ�ور القريب، وذلك 
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باعت�ماد وس�ائل نقل عالية الج�ودة. ولابد أن تركز الخطط على الاس�تثمارات 
المس�تدامة وتطوير إدارة النقل. ومن هنا يأتي أهمية التخطيط المبكر والمتكامل 
لجميع وس�ائط النقل دون استثناء. وهناك إس�تراتيجيات كثيرة ناجحة تنفذ 
حاليا في كثير من المدن المكتظة بالمركبات، جلها تدور حول نفس السياسات. 
وتتركز الإس�تراتيجيات � طويلة الأمد � على محاور رئيس�ة عدة أهمها العمل 
ع�لى منع تفاقم الازدحام المروري. وتوف�ير الأدوات والمنافذ الجيدة للجميع 
م�ن أجل الوص�ول إلى مناطق العم�ل والتعليم والخدمات. وتطوير س�لامة 
الطرق. وتحس�ن نوعية الهواء للجميع. ويمكن تنفيذ مثل هذه الإستراتيجية 

من خلال التالي:

أولاً: الاستخدام الأمثل لشبكات النقل الحالية ويتأتى ذلك من خلال تركيز 
الجهود على س�بعة عناصر، هي كالتالي: الخيارات الذكية  )من خلال 
توف�ير المعلوم�ات الدقيقة للن�اس كي ما يتمكنوا من اختيار الوس�ط 
الصحيح ولا بد من تحويل نسبة من مستخدمي السيارات الشخصية 
إلى غيره�ا م�ن الوس�ائل(.والطرق الحم�راء )من�ع التوق�ف بش�كل 
كامل)تطوي�ر إدارة حرك�ة المرور والتحكم فيه�ا داخل المدن )تطوير 
البرام�ج المتعلق�ة بالتحكم الم�روري وكذلك الأجهزة التي تس�يرها 
وزيادة الكف�اءات البشرية التي تديرها(. وتوفير مواقف للس�يارات 
من أجل تيس�ير استخدام وسائل النقل العام. ودعم معلومات النقل 
)أن يعن�ي المس�تخدمون الخي�ارات المختلفة المتوفرة للنق�ل(. وإدارة 
شبكات النقل )التشجيع على المشي وقيادة الدراجات وتحسن الأداء 
التشغيلي والتنافسي للحافلات(. وإدارة حركة السير )تعديل أوقات 
الم�دارس والجامع�ات بحي�ث يمكنه�ا المس�اهم�ة في خف��ض أعداد 

المركبات في أوقات الذروة(. 
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ثانياً: دعم نوعية وسائل النقل العام )أن تلعب دوراً بارزاً في تحويل جزء من 
مس�تخدمي السيارات الشخصية نحوها من أجل ترك الازدحام على 
وضعه الحالي دونما زيادة، ولابد من العمل على التكامل بن الحافلات 
ووس�ائل النق�ل الجماهيرية كالقط�ارات(. وتركز الإس�تراتيجية على 
زي�ادة ثق�ة المس�تخدمن في الحاف�لات وعلى دق�ة مواعيده�ا وسرعة 
رحلاته�ا. كما توفر القاطرات الخفيفة )المترو( دفعة مغايرة في النوعية 
والكفاءة والجاذبية لوس�ائل النق�ل. أما القط�ارات الثقيلة فلابد من 
توفير مواقف كبيرة للسيارات الشخصية كي ما يتمكن أصحابها من 

استخدامها. 

ثالثا: اس�تهداف اس�تثمارات مس�تدامة للبنية التحتية لابد م�ن إيجاد التمويل 
المناسب الذي يتم تدوير عوائده في فلك البنية التحتية. ومن أجل أن 
تعمل وسائل النقل العامة بكفاءة عليها أن تتكامل فيما بينها بأصنافها 
المختلفة التي تقسم إلى سبعة أقسام بالنسبة لطاقتها التشغيلية وكلفتها 
الإنش�ائية وسرعته�ا المق�درة وه�ي كالت�الي: الحاف�لات التقليدية أو 
 ،)Bus Lane( وحافلات في مس�ارات خاصة ،)Local Bus( المحلية
 Bus way and Bus Rapid( وحاف�لات سريعة على س�كك خاص�ة
 Light( و القط�ارات الخفيف�ة ،)Tram( و نظ�ام ال�ترام ،) Transit

Rail(، و نظ�ام القطار السريع أو الم�ترو )Rapid Rail ـ  Monorail  ـ 

.)Rail ـ Suburban( و قطارات أطراف المدينة ،)Metro
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1 .1  مقدمة
يصرف الإنس�ان �  في الدول المتطورة �  نحو 15% من مدخوله على كل 
ما له علاقة بتنقلاته ليحيا حياة كريمة. ومن هنا جاء اهتمام الغرب بالتخطيط 
المبكر لوس�ائط النقل المختلفة ورس�م الإس�تراتيجيات المبكرة تجاهها. وبينما 
تبحث الدراسات الغربية في قضايا النقل لما بعد حقبة القطارات السريعة، لا 
ت�زال كثير من الدول العربية تتخبط في المش�اكل اليومية المتعلقة بالزحام، ولم 
يصل اهتمامها بعد إلى رس�م سياس�ات بعيدة الأمد للعقود المقبلة. ومع ذلك 
تبقى هناك تجارب عدة مشرفة في بعض الأقطار العربية، لاسيما تلك المتعلقة 
بوس�ائط النق�ل الجماهيري�ة. وتتطرق ه�ذه الدراس�ة إلى السياس�ات العالمية 

المتعلقة بالنقل.  

1 .2  أهداف الدراسة 
لخف�ض  العالمي�ة  الإس�تراتيجيات  دراس�ة  إلى  البح�ث  ه�ذا  يه�دف 
الازدحامات المرورية. كما سوف يتم دراسة التطورات الحيوية في دول مجلس 
التع�اون لدول الخليج العربية، واس�تنباط الزيادات المس�تقبلية المتوقعة لعدد 
المركبات والسكان في بعض هذه الدول.  كما تقوم الدراسة بذكر الخصائص 

الرئيسة لوسائط النقل الجماهيرية.  

1 .3 منهجية البحث 
تم اختيار الإستراتيجيات المرورية من خلال دراس�ة الأدبي�ات المتوفرة 
� في مختل�ف المواض�ع العلمي�ة م�ن إدارات النق�ل الدولي�ة وم�ن الأبح�اث 
المقدم�ة في المؤتم�رات ذات العلاق�ة بالموض�وع وم�ن الش�بكة العنكبوتي�ة � 
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لأنج�ح التجارب الدولية. أما المعلومات الحيوي�ة التي جمعت من الإدارات 
وال�وزارات المعني�ة فقد تمت معالجتها إحصائيا لاس�تنباط الن�ماذج الرياضية 
المطلوب�ة لتقدير الإحصاءات المس�تقبلية. وقد تم اس�تنباط مثل تلك النماذج 

.)Linear Regression Models( باعتماد المعادلات الخطية

1 .4  العوامل المؤثرة على الطاقة الاستيعابية للطرق
تتأثر الطاقة الاستيعابية للطرق السريعة � وغيرها من الطرق بشكل عام 

�  بثلاثة عوامل رئيسة هي كالتالي:

1 ـ العوامل الجيومترية: وتشمل التالي)1(: 

1 � عدد المسارات )تتضاعف أعداد المركبات كلما تضاعفت المسارات(.

2 � عرض المس�ار )تتأثر الطاقة الاس�تيعابية للمسار بتضييقها، ومن هنا 
تتأثر الحركة المرورية عند أخذ جزء من المسار من أجل أعمال البناء(.

3 � عرض كتفي الطريق )يتأثر المسار المحاذي للطريق بوجود حواجز قريبة 
من المسار وإن لم تكن خطرة أو عند وجود أناس قريبن من المسار(.

4 � ميلان الطريق )تتأثر الطاقة عند وجود المنحدرات(.

5 � استقامة الطريق.

6  � وجود تقاطعات تمنع استمرارية تدفق السيارات.

7 � المسافة بن التقاطعات أو الجسور.

(1) Garber  N. J.  and Hoel  L. A. “Traffic & Highway Engineer-
ing” West Publishing Company, USA,Third Edition, 2002.



62

2 ـ العوامل المرورية: وتشمل التالي)1(:

1 � وجود مركبات أو آليات غير السيارات الشخصية.

2 � نسبة أعداد المركبات في كل اتجاه من اتجاهي السير.

3 � نسبة أعداد السيارات في كل مسار أو مسرب.

3 ـ أجهزة التحكم في السير

 إن اختي�ار أداة التحك�م الصحيح في حركة س�ير المركبات لا ش�ك أنها 
تؤثر في مستوى أداء شبكة الطرق.

وإذا م�ا تواف�رت العوام�ل المثالية للط�رق فإن كل مس�ار يمكنه احتواء 
نحواً من 2300 إلى 2400 سيارة في الساعة الواحدة وتحمل كل مسار نحو 

70 سيارة لكل كيلومتر من الطريق. أما العوامل المثالية فهي كالتالي)2(:

1 � عدم وجود أية آليات أو مركبات غير السيارات الشخصية.

2� عرض المسار 3.6متر أو أكثر.

3� عرض كتف الطريق 1.8متر أو أكثر.

4 � عدم وجود أي ميلان في الطريق.

5 � طريق مستقيم.

(1) Banks J. H.  “Introduction to Transportation Engineering”, 
Mc’ Graw Hill , USA, 2002.

(2) Transportation Research Board “Highway Capacity Manual”, 
FHWA, USA, 2002.
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6 � عدم وجود تقاطعات على نفس مستوى الطريق.

7 � أن لا تقل المسافة بن الجسر وآخر أو بن نفق وآخر عن 800متر.

8 � أن تتوزع السيارات في جميع المسارات بنفس النسبة.

9 � أن تكون الحركة المرورية في اتجاهي السير متساويتن.

1 .4 .1 تدفق المركبات بين الاستيعاب والازدحام

وك�ما ه�و مع�روف فإن بع�ض ذلك لا يمك�ن ضمانه في جمي�ع الحالات 
والأوق�ات. إلا أن معرف�ة كل ذلك مهم عند وضع الإس�تراتيجيات. ولعل 
م�ن الأهمية بمكان أن نذكر أنه كلما زادت أعداد المركبات على الطرق زادت 
معه�ا كثافة الس�يارات ع�لى الطرق  � أي عدد الس�يارات ل�كل كيلومتر من 
الطري�ق �  إلى أن تص�ل إلى نقط�ة حرجة � هي م�ا نس�ميها بالطاقة القصوى 
للطري�ق � أي أقصى حد لتدفق الس�يارات كل س�اعة ع�لى الطريق �  بعدها � 
أي بع�د زيادة أي عدد من المركب�ات على الطريق �  تبدأ الطرق في الانهيار في 
كفاءتها من حيث تدفق المركبات على الطريق إلى أن تصل إلى الش�لل التام في 

عملها )الشكل1(.
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وكث�يرا ما تب�دأ بعض الطرق بش�كل مثالي � وفق المعطي�ات الجيومترية 
والمروري�ة الممكن�ة �  م�ن حيث حركة الس�ير ولا تلبث أن تب�دأ في الانحدار 
بس�بب بعض العوامل المذكورة في أع�لاه. فقد تجد حواجز  � دائمة أو مؤقتة 
�  أو مركب�ات أو مش�اة قريب�ن م�ن كتف الطري�ق أو عليها وتغ�زى الطرق 
بالش�احنات أو الآلي�ات البطيئ�ة في أوقات ال�ذروة. وبذل�ك تعمل الطرق 
دون طاقته�ا الاس�تيعابية كما هو بن من الش�كل المرف�ق. وأول ما يتعن على 
المختص�ن مراعات�ه عند تطوير الطريق هو إزالة مثل تلك العوائق لاس�يما في 

أوقات الذروة.

يتبن مما س�بق أن للطرق طاقة تحمل لا يمكن تجاوزها. وحيث إن هذه 
الدول تنمو سريعا من الناحية السكانية، فإن أعداد المركبات وأطوال الطرق 

الشكل رقم )1( العلاقة بين معدل تدفق السيارات على الطريق وكثافتها
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طاقة استيعابية غير مثالية
طاقة استيعابية مثالية

كثافة السيارات على الطريق )سيارة لكل كيلومتر(
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تنموان معها، إلا أنهما تنموان بمعدلات هي دون معدل النمو السكاني. ومن 
ث�م لا تكاد الطرق تغط�ي حاجة الناس من الحركة الح�رة في جميع الأوقات. 
ومع مرور الزمن ومحدودية التوسع في الطرق � لاسيما داخل المدن �  والتكلفة 
العالي�ة لبرامج التطوير، تجد أن الازدحام يتفاق�م ومعدلات التأخير تتزايد. 
وم�ا لم تتخ�ذ الدول إس�تراتيجيات لخفض مث�ل هذه الازدحام�ات بالطرق 
المختلف�ة وبتطوير وس�ائط أخ�رى للنقل تغ�دو الطرق وكأنها تن�زف الدول 
ث�روات كبيرة من أرصدتها من خلال الأوق�ات الطويلة المهدورة دون عمل 

سوى الانتظار في الطوابير.

 متى تب�دأ الازدحامات بالتكون؟ تبدأ الازدحامات بالتكون عند بلوغ 
معدل عدد المركبات في الساعات إلى 85% من الطاقة الاستيعابية.

1 .4 .2 الإحصاءات المرورية

 لا يمكن الوصول إلى نتائج نوعية للمشكلات المرورية دونما إحصاءات 
دقيقة. والحق أن دراس�ة واقع الم�رور والإحصاءات المتعلقة ب�ه تنبؤنا بأمور 
كث�يرة، وهي مفي�دة لبرامج التخطيط الم�روري.  كما أن الإحص�اءات مهمة 
لاس�تخلاص الإج�راءات الوقائية المناس�بة للحد م�ن الازدحامات، علاوة 

على ذلك فإنها تنبؤنا بالتالي:

معرف�ة حج�م المش�كلة ومقارنته�ا بال�دول المتط�ورة التي يش�هد لها  أولا:  
بإنجازات عالية الجودة تجاه المشاكل المرورية.

ثانياً: معرفة الأسباب الرئيسة المسببة للازدحامات. 

ثالثاً:الاس�تقراء المس�تقبلي لحجم الحركة المرورية المتوقعة مم�ا يتيح للإدارات 
والمؤسس�ات المعني�ة توف�ير الاحتياج�ات المختلف�ة اللازم�ة لذل�ك 
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كالجس�ور والأنف�اق وأدوات التحك�م الحديث�ة والأجه�زة الحديث�ة 
وزيادة أعداد المهندسن والشرطة ومستلزمات الطوارئ وغيرها.

رابع�اً: جدولة الميزانيات المطلوبة للمش�اريع الضخمة المطلوب تنفيذها بعد 
سنوات.

خامس�اً: دراس�ة جدوى البرامج والمشاريع المطروحة لحل المش�اكل المتعلقة 
بالمرور.

سادسا:دراسة فعالية التقنيات الحديثة في خفض كل من معدلات الازدحام 
وساعات التأخير المترتبة على المجتمع.

1 .5  التطور السكاني والمـروري في دول مجلـس التعاون 
الخليجي

بلغ تعداد سكان دول مجلس التعاون مجتمعة نحو 39مليون نسمة وفق 
إحصاءات عام 2007م، )الجدول رقم )1((. كما بلغت أعداد المركبات فيها 
نحو 14مليون مركبة. أعلاها في المملكة العربية الس�عودية تليها الكويت ثم 
الإمارات، فع�مان، فقطر، فالبحرين. وقد خلفت هذه المركبات وراءها نحو 

8990 قتيلا و45ألف مصاب.
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الجدول رقم )1( ملخص بأهم الإحصاءات الحيوية والمرورية 
في دول الخليج العربية لعام2007م)*(

مجموع 
دول الخليج

البحرين الكويت عمان إمارات قطر السعودية الخصائص

38831 761 2597 2564 4655 882 27372 السكان )ألف(
13656 369 1358 586 1106 643 9594 المركبات )ألف(
8990 91 447 897 1056 199 6300 الوفيات

64782 3659 1827 8531 12211 2529 36025 الإصابات

)*( المعلومات الواردة بناء على إحصائيات من دول الخليج العربية وهي:
)1( المالكي؛ م.م. والسويلم، ع.ع. »المؤشر الإحصائي السنوي للحوادث والمخالفات 
المرورية« الإدارة العامة للمرور، الأمن العام، وزارة الداخلية، الرياض، المملكة 

العربية السعودية،) 1429 ه�  � 2008 م( .
(2)www.alriyadh.com/2005/03/02/article44041.htm
)3( إدارة المرور والدوريات »اختصاصات وواجبات إدارة المرور والدوريات«، وزارة 

الداخلية، قطر، 2008م.
)4( إدارة المرور والدوريات »إحصائيات ومقارنات للحوادث المرورية عالمياً وخليجياً« 
المؤتمر الأول للشباب الخليجي للوقاية من حوادث الطرق، وزارة الداخلية، قطر، 

.2008
الإصابات،  الحوادث،  2007م،  لسنة  السنوية  المرورية  »الحالة  المرور  إدارة   )5(

المخالفات« وزارة الداخلية، الإمارات العربية المتحدة، 2008م. 
الداخلية،  السلطانية، وزارة  للمرور »حقائق وأرقام« شرطة عمان  العامة  )6( الإدارة 

سلطنة عمان، 2008.
(7)General Directorate of Traffic, «Traffic Accidents Facts in State 

of Bahrain 2007», Ministry of Interior, 2008.
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ك�ما أن وت�يرة النمو في الس�كان وفي المركب�ات س�تواصلان الصعود في 
الأعوام المقبلة كما هو جلي من الشكلن 2 و3 ومن النماذج الرياضية المطورة. 
ومن المتوقع أن يزداد السكان نحو 54% في البحرين و48% في قطر و44% في 
عمان و39% في الكويت وذلك بحلول عام 2020 م، بالمقارنة مع إحصاءات 
عام 2007م. أما في مجمل دول الخليج فإن السكان سو ف يزيد عددهم نحو 
44%، أي دون النصف بقليل وذلك في أقل من 13سنة. وكذا الحال بالنسبة 
للمركب�ات، حي�ث تزيد بحلول ع�ام 2020م  � بالمقارنة م�ع عام2007م �  
نحو 86% في الكويت و74% في الإمارات و49% في البحرين و48% في قطر 
و25% في عمان. أي أنها س�تزيد في مجملها نحو65% أي نحو الثلثن. وحيث 
إن الم�دن � لاس�يما في طرقه�ا الحية والمس�تخدمة م�ن قبل غالبي�ة الناس �  لا 
يمكنها التوسع بنفس تلك المعدلات كان لا بد من التخطيط الدقيق ووضع 
إس�تراتيجيات طويل�ة الأمد ك�ي تمكنها من مس�ايرة حاجة الن�اس للتحرك 
الح�ر وفق مع�دلات تأخير مقبولة. ولا يفوتنا هنا أن نذكر أن الاس�تنباطات 
الرياضي�ة � ك�ما هي جلية من الش�كلن المرفقن �  تظه�ر  أن وفيات حوادث 
الطرق في دول مجلس التعاون ستواصل صعودها، حيث من المتوقع أن يفوق 
12أل�ف قتيل بحلول ع�ام 2020م. وهي ضريبة إضافية تدفعها الش�عوب 

نتيجة استخدامهم للطرق.

إن كل تل�ك الزي�ادات في الس�كان والمركب�ات في دول مجل�س التعاون 
لدول الخليج العربية لا ش�ك وأن تتبعها زيادة في أعداد المركبات على ش�بكة 
الط�رق عند اختفاء وس�ائل النق�ل الأخرى. وم�ن هنا يأتي أهمي�ة التخطيط 
المبكر والمتكامل لجميع وسائط النقل ليس للطرق فحسب. ولا نقصد بذلك 

عدم إكمال احتياجات الطرق من تطوير طاقتها الاستيعابية وكفاءة عملها. 
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يبلغ متوس�ط الزيادة في عدد المركبات في دول الخليج بن عامي 2007 
� 2202 م = %65

ان
سك

ال

السنة

البحرين
الكويت
عمان
الإمارات
قطر
)Linear(الإمارات

الشكل رقم )2( التطور السكاني في دول مجلس التعاون لدول الخليج 
العربية والتقديرات المستقبلية إلى عام 2020م
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البحرين
الكويت
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البحرين
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عمان
الإمارات
قطر

الشكل رقم )3( تطور أعداد المركبات في دول مجلس التعاون لدول الخليج 
العربية والتقديرات المستقبلية لها

الشكل رقم )4( وفيات حوادث الطرق والتقديرات المستقبلية لبعض دول 
الخليج 1994 ـ 2017م
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1 . 6 ازديـاد أعداد المركبات في المناطـق الحيوية: مدينة 
المنامة مثالا

تع�د مدين�ة المنامة من الم�دن المكتظة بالس�كان والمركبات نس�بيا. حيث 
يبلغ تعداد الس�كان فيها نحو 380ألف نس�مة. كما تشير إحصاءات التعداد 
الس�كاني والاستنباطات المستقبلية � المبنية على النماذج الإحصائية والمرسومة 
في الش�كل6  �  للبحري�ن بش�كل ع�ام وللمنام�ة بش�كل خ�اص إن النم�و 
الس�كاني س�يواصل صع�وده بش�كل واضح. ويق�در أن تصل نس�بة الزيادة 
إلى24 % بحلول عام 2020م،  بالمقارنة مع إحصاءات عام 2007م، كما أن 
الإحصاءات الرس�مية تشير إلى أن الوحدات الس�كنية زادت بنسبة 32% في 
ع�ام 2001م، بالمقارن�ة مع عام  1991م، ويبدو أنها س�تواصل ارتفاعها في 
الأعوام المقبلة بنفس الوتيرة )شكل7(. ولا يفوتنا أن نذكر أن عدد المركبات 

السنة

دد
الع

الوفيات
الإصابات

الشكل رقم )5( وفيات وإصابات حوادث الطرق  في المملكة العربية 
السعودية والتقديرات المستقبلية لها 1994 ـ 2017م
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الداخل�ة إلى البحري�ن عبر ج�سر الملك فهد بلغ 3ملاي�ن و250ألف مركبة 
ع�ام2006م )1(. ويمثل هذا العدد أكثر من ثلاثة أضعاف المركبات الداخلة 
إلى البحري�ن في ع�ام 1997م. وغال�ب تلك المركبات تتجه نح�و المنامة، مما 

يزيد العبء على شبكة الطرق المؤدية لها.

السنة

كان
الس المحرق

المنامة
كل البحرين

الشكل رقم )6(  النمو السكاني في المنامة والمحرق والبحرين والاستنباطات 
المستقبلية لها 

الوحدات السكنية في البحرين 1965 ـ 2007م
السنة

ان
سك

ال المجموع ال�كلي للوحدات 
السكنية في البحرين
المحرق
المنامة

(1)  General Directorate of Traffic, «Traffic Accidents Facts in State 
of Bahrain 2007», Ministry of Interior, 2008.



73

الشكل رقم )8(
التطور العمراني والحضري في المنامة عامي 1962 ـ 2007م

الشكل رقم )9( شبكة الطرق المؤدية إلى المنامة

المرجع: وزارة الإسكان، البحرين )2(

المرجع: وزارة الإسكان، البحرين )1(

(1-2) Petersen M. S., Ulied A., Timms P. M. “Report on transport 
scenarios with a 20 and 40 years horizon” TRANSvisions, contract 
A2/78 2007 ـ, Tetarplan A/S, Copenhagen, Denmark, 2009.
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1. 7 الإستراتيجيات العالمية لمجابهة الازدحامات المرورية
س�يزداد الطلب على وس�ائل النقل المختلفة باط�راد، ومن أجل أن نحيا 
حياة مدنية كريمة وراقية لا يمكننا البناء وفق المشاكل التي تصادفنا فحسب، 
بل علينا تخطي ذلك لما أبعد من المنظور القريب، وذلك باعتماد وس�ائل، نقل 
عالي�ة الجودة حيث لا يمكننا الانتظ�ار والاكتفاء بإدارة الازدحامات عندها 
فالمش�كلة ل�ن تحل بل تزداد س�وءاً. ولابد أن تركز الخطط على الاس�تثمارات 
المس�تدامة وتطوي�ر إدارة النق�ل والتخطي�ط المبكر للمس�تقبل. ويفترض أن 
تكون السياس�ات الحالية للنقل تحت البحث والنقاش والتمحيص من أجل 
أن تتمكن من الاستمرار للوصول إلى تقنيات مستحدثة فاعلة، كما يتوقع من 
التقنيات المس�تجدة حالياً ألا تفقد أهميتها حتى عام 2030م.  إلا أن المرء لا 

الشكل رقم )10( 
تطور أعداد المركبات الداخلة إلى المنامة والاستنباطات المستقبلية لها

السنة

عة
سا

ل 
ة ك

ركب
م

أعداد المركبات الداخلة إلى المنامة في ساعة الذروة 1997 � 2007م
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يمكنه التكهن بالتطورات التي تطال وسائل النقل بحلول عام 2050م)1(.

1 .7 .1 الخبرات الدولية للنقل

هن�اك إس�تراتيجيات كث�يرة ناجح�ة تنف�ذ حالي�ا في كثير م�ن الم�دن المكتظة 
بالمركبات. وسوف نأتي إلى ذكر جملة منها. إلا أن جلها تدور حول نفس السياسات.

1 .7 .2 إستراتيجيات النقل لغرب ميدلاندز البريطانية)2(

تتركز الإستراتيجية � طويلة الأمد �  على أربعة محاور رئيسة هي:

1 � العمل على منع تفاقم الازدحام المروري لجميع فئات المجتمع.

2� توف�ير الأدوات والمناف�ذ )Accessibility( الجي�دة للجميع من أجل 
الوصول إلى مناطق العمل والتعليم والخدمات.

3� تطوير سلامة الطرق )بخفض ما نسبته 40% من حوادث الإصابات 
البليغة و50% من حوادث الأطفال(.

4� تحسن نوعية الهواء للجميع.

وتصل قيمة الاستثمار في هذه الإستراتيجيات نحو مليار جنيه إسترليني 
)1.7 مليار دولار( لتغطي للفترة من 2001 � 2011م.

يع�د التأخير وع�دم التقدير الدقيق لزم�ن الرحلة من المش�اكل المتعلقة 

( 1 ) w w w. w e s t m a i d l a n d s l t p . g o v. u k / 2 0 0 5 / s e c t i o n _ 
20423115852540.html.

(2) West Midlands Local Transport Plan, provisional LTP, July, 
2005.
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باس�تخدام الط�رق.  كما أن تزايد أع�داد المركبات على الط�رق لها مردودات 
سلبية على طبيعة ونوعية الحياة التي نعيشها.  ومن هنا فإن التحكم في أعداد 

المركبات وفي الازدحامات من شأنها تحسن أمور كثيرة، نذكر منها ما يلي:

1� جعل الخدمات اليومية أكثر يسراً.

2� تكون القيمة الاقتصادية لوسائل النقل العام أكثر قبولاً.

3 � خفض تكاليف نقل البضائع.

4 � خفض التأثيرات السلبية على الصحة العامة.

5 � خفض إصابات وحوادث الطرق.

6 � تحسن نوعية الهواء.

7 � خفض الضوضاء.

8 � خفض تدهور الطرق.

كما أن هناك ثلاثة عناصر رئيسة لهذه الإستراتيجية وهي كالتالي)1(:

1 � الاستخدام الأمثل لشبكات النقل الحالية.

2 � تطوير نوعية وسائل النقل العام.

3 � استهداف استثمارات مستدامة في البيئة التحتية.

أولاً: الاستخدام الأمثل لشبكات النقل الحالية
يتأتى ذلك من خلال تركيز الجهود على سبعة عناصر، هي)2(:

(1 -2) West Midlands Local Transport Plan, provisional LTP, July, 
2005.
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1 ـ الخيارات الذكية

لاب�د من توف�ير المعلوم�ات الدقيقة للناس ك�ي ما يتمكنوا م�ن اختيار 
الوس�ط الصحيح لتنقلهم الت�ي هي ذات علاقة بالقيم�ة المادية للرحلة.  كما 
أن الإج�راءات التي هي في صالح تش�جيع اس�تخدام وس�ائل النق�ل العامة 
والمشي وقيادة الدراجات من شأنها تحسن كفاءة شبكات النقل بشكل نوعي 
وتؤدي إلى تحول نسبة �  ولو كانت قليلة � من مستخدمي الطرق إلى الوسائل 
الأخ�رى للنق�ل.  والح�ق أن الإس�تراتيجية تس�عى إلى تحوي�ل نح�و 5% من 
مس�تخدمي السيارات الشخصية إلى غيرها من الوسائل خلال عشر سنوات 
ابتداءً من 2001م.  كما أنها ستسعى إلى زيادة عدد الرحلات لمختلف وسائل 
النقل بنسبة 13% وذلك بحلول عام 2011م �  ويبلغ ذلك نحو 165 مليون 
رحلة بالسيارة ولكن تكون هناك طرق جديدة كافية لاحتوائها.  علاوة على 
ذلك فإن الإستراتيجية تسعى إلى زيادة كثافة عدد الركاب في المركبات �  أي 
زي�ادة أعداده�م في المركب�ة الواح�دة �  ويتكفل ذلك بتقلي�ص أعدادها على 

شبكات الطرق وتزداد كفاءة تلك الشبكات نوعياً.

2 ـ الطرق الحمراء

هي الطرق التي يمنع عليها التوقف بش�كل كامل فلا يس�مح بإنزال أو 
صعود الركاب أو البضائع عليها.

3 ـ تطوير إدارة حركة المرور والتحكم فيها داخل المدن

وال�دوارات  الضوئي�ة  كالإش�ارات  الس�ير  في  التحك�م  أدوات  إن 
وش�اخصات التوقف وغيرها م�ن أجهزة التحكم في الس�ير تؤثر على كفاءة 
ش�بكات النق�ل داخ�ل المدن بش�كل واضح، كما أن من ش�أنها زي�ادة حجم 
الملوث�ات الت�ي تنطلق في اله�واء.  ومن أجل تطوير كل ذل�ك لابد من تطوير 
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البرامج المتعلقة بها وكذلك الأجهزة التي تس�يرها وزيادة الكفاءات البشرية 
التي تديرها وإيجاد الأدوات والخصائص اللازمة لقياس كفاءة أدائها. 

4 ـ توفير مواقف للسيارات من أجل تيسير استخدام وسائل النقل العام

ومن ش�أن ذلك تقلي�ص أعداد المركب�ات التي تدخل في دائ�رة المناطق 
المزدحمة.

5 ـ دعم معلومات النقل

التأكد من أن المستخدمن يستوعبون الخيارات المختلفة المتوافرة للنقل، 
ولا يتحقق ذلك ما لم تعرض في المواقع التي يصل إليها عامة الناس.

6 ـ إدارة شبكات النقل

الت�صرف العاق�ل في الم�وارد المتوافرة من إدارة وتش�غيل وصيانة ودعم 
البني�ة التحتي�ة للط�رق من ش�أنه تحس�ن أدائها التش�غيلي والتناف�سي  كما أن 
الصيان�ة الجيدة للطرق تش�جع الناس ع�لى المشي وقي�ادة الدراجات وتجعل 
رحلات الحافلات مريحة.  ولا بد من مقارنة القيمة الإنش�ائية لأية بنية تحتية 
جدي�دة للطرق بالبدائل الأخرى للنق�ل، لأنها قد تكون أقل كلفة على المدى 

البعيد من القيمة الحالية المراد صرفها على الطرق.

7 ـ  إدارة حركة السير

يمك�ن بهذه الإدارة  تقليص أو خف�ض قيمة التنقل للرحلات التي هي 
في غير أوقات الذروة.  كما يمكن تعديل أوقات المدارس والجامعات بحيث 

يمكنها المساهمة في خفض أعداد المركبات في أوقات الذروة.

ثانياً: دعم نوعية وسائل النقل العام
يج�ب أن تؤدي وس�ائل النق�ل الجماعي�ة دوراً بارزاً في الإس�تراتيجيات 
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الحديثة إذا ما أردنا تحويل جزء من مس�تخدمي السيارات الشخصية نحوها.  
ولع�ل من أبرز أهداف ذلك ترك الازدح�ام المروري على وضعه الحالي دونما 
زي�ادة ودونما ح�دٍ لامتداد تأثيراته.  ومن هنا كان لابد لوس�ائل النقل العامة 
والجماهيرية من استيعاب الزيادة الحاصلة في أعداد الرحلات.  ومن أجل أن 
نجعلها منافسة للطرق في استقطاب المستخدمن، علينا أن نراعي نظافتها، وأن 
نحرص على توفير خدمة عالية الجودة تجاه مس�تخدميها ودعم منع التدخن 
فيها، والتأكد من الجوانب الأمنية فيها، وأن تكون جذابة، ولها صورة إيجابية 
مشرفة.  كما لابد من توفير المعلومات التي يحتاج إليها المس�تخدمون بش�كل 
مي�سر.  وكذل�ك لاب�د من توف�ير معايير عالية لدى المش�غلن.  ك�ما لابد من 
العمل على التكام�ل بن الحاف�لات ووسائ�ل النقل الجماهيرية كالقطارات.

1ـ الحافلات

تركز الإس�تراتيجية على زي�ادة ثقة المس�تخدمن في الحافلات وعلى دقة 
مواعيده�ا وسرعة رحلاتها.  لذا س�يتم في الإس�تراتيجية الاس�تثمار في البنية 
التحتي�ة للحاف�لات مث�ل المواق�ف الحديثة والمس�ارات الخاص�ة بالحافلات 
والتخطي�ط الم�روري الذي يعط�ي أولية الس�ير للحافلات كي م�ا نصل إلى 
الأه�داف الت�ي تركز عليها الإس�تراتيجية.  كما لابد من اس�تخدام حافلات 
النقل السريعة )Express(.  ومن أجل تشجيع الناس على استخدام الحافلات 
س�وف يتم العمل على زيادة رضا المس�تخدمن فيها إلى 60%  بدلاً من %57 
حالي�اً، وع�لى دقة عم�ل الحافلات بحي�ث لا يتعدى وقت تأخ�ير 83% من 

الحافلات خمس دقائق.

2ـ القاطرات الخفيفة

توف�ر القاط�رات الخفيف�ة )الم�ترو( دفع�ة مغاي�رة في النوعي�ة والكفاءة 
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والجاذبي�ة.  ويع�د التوس�ع في مث�ل ه�ذه الوس�ائل م�ن العن�اصر المهم�ة في 
الإس�تراتيجيات.  وم�ن أج�ل دع�م تحوي�ل بع�ض مس�تخدمي الس�يارات 
الش�خصية تجاهها لابد أن يكون بمقدور عامة الناس اس�تخدامها ولابد أن 

تعطى بعض الأولويات وأن تتحمل مطالب التغيير باستمرار.

3 ـ القطارات الثقيلة

القط�ارات الثقيل�ة تظه�ر أهمي�ة كب�يرة للمس�افات التي هي متوس�طة 
وطويلة، ولابد من توفير مواقف كبيرة للس�يارات الش�خصية كي ما يتمكن 

أصحابها من استخدامها.

ثالثاً:  استهداف استثمارات مستدامة للبنية التحتية
لاب�د من إيجاد التمويل المناس�ب الذي يتم تدوي�ر عوائده في فلك البنية 

التحتية المطلوبة وإنشاء بنى تحتية جديدة.
خيارات مجابهة الازدحامات)1(:

1� استهداف سلوكيات الرحلات التي هي خارج أوقات الذروة.
2� دفع ضرائب الطرق الكترونياً.

3� أوقات الدوام المتغيرة.
4 � مواصفات مواقف السيارات.

وق�د ب�دأت بلدية لن�دن �  ابت�داء من ع�ام 2003 م، بف�رض ضرائب 
للازدحامات المرورية في مناطق محددة داخل العاصمة.

(1) Transportation Research Board “Highway Capacity Manual”, 
FHWA, USA, 2002.
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تعود أسباب الازدحامات إلى سبعة جذور، وهي كالتالي)1(:
1� بل�وغ الطاقة الاس�تيعابية:  حيث لكل طري�ق طاقة قصوى لا يمكن 

تعديها، وقد جئنا على ذكر ذلك سابقاً.
2� الطوارئ:  التي تقع على الطريق التي من شأنها خفض الطاقة الحقيقية 

للطريق كوقوع حادث ما أو تعطل مركبة ما.
3� أع�مال الطري�ق: من صيانة أو تجديد أو إضافة أش�ياء جديدة للطريق 
ومن ثم تقليص العرض الحقيقي للمس�ار أو تحويله أو حتى خفض 

عدد المسارات الكلية للطريق.
4� سوء الطقس:  من مطر أو ضباب أو نحو ذلك.

5� أجهزة التحكم في الطريق:  إن س�وء إدارة مثل هذه الأجهزة بس�بب 
قلة التدريب أو عدم اس�تحداث المعلومات من ش�أنها زيادة المعدل 

العام للتأخير على الطريق.
6 � أنشطة خاصة :  إن إقامة نشاط عام في مكان ما من شأنه جلب أعداد 

غير متوقعة من الرحلات والمركبات إلى الطريق.
7 � التذبذب:  في حركة السير الطبيعية أي عدم انتظام الحركة بن مختلف 

أيام الأسبوع.
ويمكن القول إن 40% من مصادر الازدحامات � في الولايات المتحدة 
الأمريكية �  هي من جراء عدم مقدرة الطرق على اس�تيعاب الأعداد الكبيرة 

(1) Federal Highway Administration. “Traffic Congestion and 
reliability:  Trends and advanced strategies for congestion 
mitigation”, Cambridge Systematic and Texas Transportation 
Institute, 2005 [www.camsys.com] or [ops.fhwa.dot.bov/
confestion_report.htm].
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من السيارات وأن 25% هي بسبب الطوارئ التي تقع على الطريق وأن %15 
هي بس�بب رداءة الطقس وأن 10% هي بس�بب أع�مال الطريق وأن 5% هي 
بس�بب ضع�ف إدارة أدوات التحك�م مثل الإش�ارات الضوئي�ة)1(.  وتظهر 
الإحصاءات أن نمو أعداد المركبات على الطرق الأمريكية يبلغ 2% سنوياً)2(.
وعند مقارنة نس�بة كثافة الازدحام ومدتها ونس�بة حدودها في تكساس 
ب�ن عامي 1982 � 2003م )كما هو مبن في الش�كل(.  فإن حجم المش�كلة 
المرورية تظهر جلية.  ومن أجل الفائدة يمكننا أن نذكر أن ساعات التأخير في 
الم�دن الأمريكية الصغيرة تضاعفت أكث�ر من ثلاث مرات بن عامي 1982 
� 2002م، وأكثر من 4 مرات في المدن المتوس�طة وتضاعفت أكثر من مرتن 

ونصف في المدن عالية الكثافة السكانية العالية.

1 .7 . 3 إستراتيجيات خفض الازدحام وزيادة الاعتماديـة 
في بعض الولايات الأمريكية   

شملت الإستراتيجيات في ولاية تكساس الجوانب التالية)3(:

(1) www.ops.fhwa.dot.gov/aboutus/opstory.htm. (7th May, 2009).
(2) Federal Highway Administration. “Traffic Congestion and 

reliability:  Trends and advanced strategies for congestion 
mitigation”, Cambridge Systematic and Texas Transportation 
Institute, 2005 [www.camsys.com] or [ops.fhwa.dot.bov/
confestion_report.htm].

(3) Federal Highway Administration. “Traffic Congestion and 
reliability:  Trends and advanced strategies for congestion 
mitigation”, Cambridge Systematic and Texas Transportation 
Institute, 2005 [www.camsys.com] or [ops.fhwa.dot.bov/
confestion_report.htm].
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1 � زيادة الطاقة الاستيعابية للطرق بزيادة أعداد وأحجام الطرق وزيادة 
أعداد المسارات وبناء أنفاق وجسور لمنع التضارب بن حركة السير 
وعدم انقطاع حركة الس�ير عند التقاطعات بس�بب أدوات التحكم 

فيها، ويستوي في ذلك الطرق ووسائط النقل الأخرى.

2 � زيادة كفاءة تشغيل الطرق بطاقتها الاستيعابية.

3 � تش�جيع الاس�تخدام الأمثل للتنقل والاس�تخدام الأفضل للأرض 
بحيث نقلل إمكانية تجمع المركبات دونما حاجة.

ويمكن الاس�تفادة من أنظمة النقل الذكية من أجل دعم الإس�تراتيجية 
بحيث يمكنها رصد أية طوارئ تقع على الطرق وذلك بش�كل آني وتقليص 
المدد المطلوبة لأعمال الطرق، ورصد وتحس�ن الطرق خلال الأجواء المناخية 
غ�ير الصافي�ة وإدارة الط�رق بش�كل مطور من خلال الحاس�وب لاس�يما في 
أماك�ن التقاطع�ات.  وإيج�اد المعلوم�ات التي يحت�اج إليها المتنقلون بش�كل 
دائ�م وكذلك وضع إس�تراتيجيات ديناميكية للط�رق الضريبية بحيث تزداد 

الضرائب وتخفض وفق حدة الازدحام.  

ولم تختلف الإستراتيجيات في فلوريدا كثيراً عن ذلك.  ومن الجوانب التي 
ركزت عليها الإس�تراتيجية أدوات المراقب�ة وأجهزتها،  وذلك من أجل رفع 
كف�اءة المعلومات الموجودة للبنية التحتية.  ويش�مل ذلك معلومات متطورة 
عن الطقس، والمراقبة الأمنية والتحكم في هذه المراقبة، والعمل على استخدام 
ح�دود السرعة المتغير على الط�رق، وتوفير المعلوم�ات اللازمة للتحويلات 
الحاصل�ة ع�لى الطرق، وتوفير جمي�ع معلومات النقل على صفحات الش�بكة 
العنكبوتي�ة )الانترن�ت(، وتوفير أجه�زة الفيديو للمراقب�ة داخل الحافلات 
وعملي�ات الإخلاء وقت الطوارئ.  كما تش�كل الإس�تراتيجية التنس�يق بن 
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التخطيط والتشغيل والمشاركة النوعية للمعلومات، علمًا أن المعلومات تجمع 
م�ن الط�رق كل 20 إلى 30 ثانية لكل نصف ميل من الطرق �  أي نحو 800 
م�تر �  كل ذل�ك من ش�أنه توفير معلوم�ات واقعية دقيقة  لملاحظة نش�أه أية 
طواب�ير ع�لى الطرق ومن ش�أن ذلك إع�ادة جدولة الإش�ارات الضوئية من 
أج�ل خفض المع�دل العام للتأخ�ير، وكذلك الأجه�زة المتحكمة في مداخل 

ومخارج الطرق السريعة.

كما تركز خطط النقل على الطرق على إيجاد وسائل تمكنها من تقدير زمن 
الرحلة بدقة بحيث يمكن لمس�تخدمي الطرق  �  ومش�غليها �  تقدير الوقت 

المستغرق لكل رحلة يقومون بها.

1 .7 . 4 قياس كفاءة الطريق
يمك�ن اس�تخدام المع�دلات التالي�ة لقي�اس كف�اءة الطريق م�ن حيث 

الاستخدام والازدحام:
1 � متوسط السرعة على الطريق.
2� الزمن المستغرق بن موقعن.

3� النسبة بن الزمن الحقيقي والزمن النموذجي �  أي عند خلو الطريق 
من السيارات.

4  � ساعات التأخير على الطرق، ويمكن قياس ساعات التأخير بالنسبة 
لكل فرد أو لكل مركبة وبالنسبة لجميع المستخدمن.

5 � التوزيع النسبي ل� 95% من المستخدمن.
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الأمريكية لخفض الازدحامات في  1 .7 .5 الإستراتيجيات 
وسائل النقل

1ـ زيادة الطاقة الاستيعابية
1� إنشاء طرق جديدة وخطوط قطارات وحافلات جديدة.

2� توسعة الطرق وإعطاء أولية السير للحافلات.

3� إنش�اء أنفاق وجسور )فعلى س�بيل المثال صرفت فيرجينيا الأمريكية 
نحو 600 مليون دولار لإنش�اء 50 جسراً على مدى س�ت سنوات 
م�ن أجل التخلص من الازدحامات الت�ي تحدثها حركة 430 ألف 

مركبة يومياً(.

4� تشجيع زيادة أعداد الركاب في المركبات.

5 � توفير مواقف للسيارات عند محطات وسائل النقل الجماهيرية.

2 ـ زيادة كفاءة تشغيل الطرق ووسائل النقل العامة 
أ ـ  الطرق

ركزت الإستراتيجية على الجوانب التالية: 

1 � مراكز لإدارة النقل )استطاعت فيرجينيا على سبيل المثال خفض نحو 
15% من الاختناقات باس�تخدام أنظمة مرور للإش�ارات الضوئية 
يمكنها التنس�يق بن 600 أش�ارة ضوئية من مجموع 1300 إش�ارة 
في أوكلاند.  يتأتى ذلك من خلال جمع المعلومات الحية وإدخالها في 

برامج لتحليلها وتنسيق حركة سيرها.

2� إدارة الطوارئ.
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3� ع�دادات على مداخل الطرق السريعة لتس�هيل دخ�ول المركبات إلى 
الطرق.

4 � التحكم في المسارات.

5 � إدارة المسارات.

6 � معلومات حية للمسافرين.

7 � جمع ضرائب الطرق آلياً.

8 � حدود السرعة المتغيرة.

9 � إزالة مواقع الاختناقات.

ب ـ  وسائل النقل العامة

1 � شملت الإستراتيجية الجوانب التالية:

2�  المتابعة الحية لوسائل النقل وكذا الحال بالنسبة للمعلومات المتعلقة بها.

3� جدولة الرحلات بشكل مطور.

4 � إعطاء الحافلات أولوية السير عند الإشارات.

5 � توفير حافلات النقل السريعة.

6 � إستراتيجيات مطورة لقيمة التذكرة.

3ـ  إدارة الطلب
أما الجانب الثالث من الإستراتيجية فإنه يعنى بإدارة العرض والطلب، 

وقد شملت التالي:

1 � بدائل النقل )تشمل أوقات التنقل وتطوير الوسائل التي تشجع على المشي(.
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2� الاستخدام الأمثل للأراضي )لجميع وسائط النقل(.

3 � القيمة )وفق الوقت من اليوم وازدحام الخط وقيمة المواقف(.

4� العمل على زيادة كثافة الركاب في المركبات.

5 � الوسائل العامة للنقل )القيمة المدعومة للتذاكر ومحطات التوقف(.

6 � الشاحنات )المسارات الخاصة للشاحنات بضرائب وتقييد استخدام المسارات(.

تتوق�ع إدارة النق�ل أن تزي�د ع�دد الرح�لات في ستافوردش�اير بنس�بة 
27% بحل�ول عام 2011م،  بالمقارنة م�ع عام 2001م،  وقد وجد أن %66 
م�ن تنق�لات مس�تخدمي الط�رق إلى أعماله�م  �  بالس�يارات  �  لم تك�ن أبعد 
م�ن 5 كيلوم�ترات، وأن 53% منه�ا كانت دون كيلومتري�ن.  وقد تم وضع 
إس�تراتيجية لجع�ل مثل تل�ك الرحلات ممكناً بالم�شي والدراج�ة أو بالحافلة 
أو حتى بس�يارة أجرة.  ولاش�ك أن تحويل جزء من مث�ل تلك الرحلات إلى 
الحاف�لات له�ا جدوى اقتصادية عالي�ة، حيث يمكن زي�ادة أعداد الرحلات 

دونما زيادة في الأسطول)1(. 

خفض  أجل  من  للطريق  الاستيعابية  الطاقة  زيادة   6.  7.  1
الازدحامات

هناك تداعيات من ش�أنها خف�ض الطاقة الاس�تيعابية للطرق مع مرور 
السنن.  وأولى خطوات خفض الازدحامات يتأتى من خلال تحسن الطرق 

(1) A provisional local transport plan for Staffordshire 2005 
(website).
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الحالي�ة من توس�عة للمس�ارات وإزالة المعوق�ات الجانبية للطريق �  كالمش�اة 
والس�يارات المتوقف�ة على جانبيها والأش�جار المعوقة والإعلان�ات القريبة �  
وكذلك المعوقات الداخلية مثل تقييد الس�يارات البطيئة كالشاحنات الثقيلة 
وسيارات تعليم القيادة في أوقات الذروة وزيادة عدد المسارات، وفضلًا عن 

تحسن حركة المرور بشكل عام.

1 .7 .7 ميدلاندز الغربية:  التحكم في حجم المرور

لا تش�مل الإس�تراتيجية الحديثة لغرب ميدلاندز التوسع في بناء الطرق 
كح�ل لأزم�ة الازدحامات.  ومن أجل التحكم في التأثيرات الس�لبية الناتجة 

لزيادة عدد المركبات على الطرق،  تم التركيز على الجوانب التالية)1(:

1� التكامل بن استخدام الأراضي والتخطيط للنقل.

2� مبادرات مستدامة للنقل،  وتشمل التالي:

أ �  بدائل للتنقل �  من غير السيارات  �  لاسيما للمسافات القصيرة.

ب � التخطيط للنقل ذي العلاقة بالتعليم والعمل، وتشجيع التنقل 
بوس�ائل النقل العامة. ولا نغفل أن نذكر وجود نجاحات لمثل 
ذلك يمكن ذكرها هنا، فقد كان نسبة التلاميذ الذين يستخدمون 
السيارات من أجل التنقل من وإلى المدارس الإعدادية 44% في 
عام 2003م، وانخفضت بفضل تلك السياسات إلى 28% عام 

2005م.

(1) West Midlands Local Transport Plan, provisional LTP, July, 
2005.
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ج� �   إيجاد وسائل أفضل لحركة المشاة والدراجات.

د � الشراكة مع وسائل النقل العامة.

ه� � وسائل التوقف والركوب.

و �  معلومات أفضل للنقل.

ز �  تشجيع استخدام الدراجات الآلية.

3�  التحك�م في ش�بكة الطرق وإدارة حركة الس�ير من خلال اس�تخدام 
تقنيات متطورة للتحكم في الإش�ارات الضوئية، وتوفير المعلومات 
الت�ي يحتاج إليها مس�تخدمو الطريق لتس�هيل عملي�ة تنقلهم �  مثل 
اس�تخدام ش�اخصات متغ�يرة التوجه�ات �  زي�ادة كف�اءة وإدارة 
الط�وارئ على الط�رق، وكذلك توف�ير  المواقف الجانبي�ة للطوارئ 
وتطبي�ق الإج�راءات التقليدي�ة  �   كمنع ال�دوران العكسي أو اتجاه 

السير الواحد �  من أجل زيادة كفاءة الطريق.

1 .7 .8 تطوير الطرق بشكل موجه

وس�وف تق�وم بلدية ميدلان�دز الغربية بالاس�تثمار في تطوي�ر المبادرات 
والجوانب المذكورة، وذلك من أجل دعم هذه الإستراتيجية من أجل تحويل 
ما نس�بته 5% من مس�تخدمي الس�يارات إلى غيرها من وس�ائل النقل �  بما في 
ذل�ك الس�ير مش�ياً �  لاس�يما في أوقات ال�ذروة.  ورغم أن أيدين�ا لم تقع على 
الحس�ابات الت�ي تناقش الحجم الحقيق�ي للمبالغ الكلية المطلوب�ة لتنفيذ مثل 
تل�ك الإس�تراتيجية فإنه�ا تقدر بمئ�ات الملاين م�ن الجنيه�ات.  ومن أجل 
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التقريب فإن كمبريدج شاير رصدت نحو نصف مليار جنيه إسترليني لتنفيذ 
إستراتيجيتها لمجابهة الازدحامات)1(.

ولع�ل المختص�ن يجمعون أن لندن  �  العاصم�ة البريطانية �  تقع ضمن 
أس�وء الم�دن الأوروبية من حي�ث الازدحامات، حيث يقضي س�واقها نحواً 
م�ن 50% من أوقاتهم في الطوابير، حيث  تتجمع في المركبات من 25 مس�ار 
من الطرق الرئيس�ة المزدحمة.  وتكلف تل�ك الازدحامات ما قيمته 8 إلى 16 
ملي�ون جني�ه إس�ترليني ش�هرياً م�ن الأوقات الضائع�ة.  وهي م�ا دعت إلى 
فرض رس�وم ازدحامات على المركبات ابتداءً من فبراير 2003 م، وذلك في 
الأماكن التي تش�تد فيها الازدحامات.  وفي عام 2007م،  تم توس�عة دائرة 
المناطق التي تش�ملها الضرائب.  وتأتي ه�ذه الضرائب ضمن منظومة لخطط 
النقل ش�املة)2(.  إما الإيرادات المجباة من مثل هذه الضرائب فالقانون يلزم 
البلدية بصرفها على تطوير وسائل النقل في لندن.  وقد تم بفضل ذلك خفض 
نح�و 21% من حجم الحركة المروري�ة في عام 2003م، وازداد بفضل النظام 
مس�تخدمي الحافلات نحو 6%، إلا أن حجم الحركة المرورية في أماكن قريبة 
م�ن مناطق الضرائب ازدادت نح�و 12%.  وقد بلغت الإيرادات نحو 137 
مليون جنيه إسترليني عام 2007م. ولعل من الأهمية بمكان أن نذكر أنه بعد 
نحو خمس إلى س�ت س�نوات من فرض تلك الضريب�ة رجعت الازدحامات 
إلى م�ا كان�ت عليها في عام 2003م.  وبمعنى آخ�ر يمكن القول إن الضريبة 

أبطأت معدل نمو الازدحامات فحسب)3(.
(1)Cambridgeshire Country Council “Tacking congestion 

campridgeshire”, Shire Hill, Cambridge, www.cambridgeshire.
gov.uk/transport/strategies/tackling congestion/(6th May, 2009).

(2-3)www.tfl.gov.uk/roadusers/congestioncharging/6725.aspx(6th 
May, 09); or.
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1 .8  وسائط النقل العامة
تش�كل وس�ائط النق�ل المختلف�ة العم�ود  الفق�ري للمدني�ة الحديث�ة، 
ويف�ترض فيه�ا أن تنقل الأف�راد والبضائع م�ن مكان إلى آخر بش�كل سريع 
وآمن ومريح وبس�عر مقبول.  ورغم أن الدول الغربية تخطط لوس�ائل النقل 
السريعة بش�كل متناغم بحيث يكمل إحداها الأخرى في عملية نقل الأفراد 
لاسيما داخل المدن فإن الدول العربية متخلفة في ذلك، فبينما تجد التنافس بن 
السيارات الشخصية والحافلات  � والقطارات أو الترام أو ما يعرف بوسائل 
النق�ل الجماهيرية الأخ�رى � وكذلك المشي �  مدروس بش�كل متكامل نجد 
أن الدول العربية تركز في عملية النقل على الس�يارات الشخصية والحافلات 
� م�ع تحفظنا الش�ديد ع�لى كف�اءة الأداء والخدمة المقدم�ة للحافلات في هذه 
ال�دول دونما تنس�يق بينه�ما.  كما لا يفوتني هن�ا أن أذكر حقيق�ة أنه لا يمكن 
القف�ز إلى اس�تخدام القط�ارات قب�ل اس�تنفاد الطاق�ة القص�وى للحافلات 
بجميع مس�توياتها.  ويتراوح اس�تخدام وس�ائل النقل في ال�دول الغربية بن 
20 و 40% م�ن مجم�وع الرح�لات اليومي�ة  �  كما هو مب�ن في الجدول )2(�  
دون ذلك بكثير، والحقيقة أنها قد لا تتعدى 10% في كثير من الدول العربية.  
ولا تكاد التنقلات بالسيارات الشخصية في الغرب تتجاوز 40% من مجموع 

وسائط النقل الأخرى. 
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الجدول رقم )2( 
حصة وسائـل النقـل العـام للتنقلات اليوميـة بالنسبـة لوسـائط النقل

المدينةعدد سكان المدينة
النسبة المئوية للتنقل بالنسبة 

لوسائل النقل الأخرى
لندنأكثر من  ½ 2 مليون نسمة

باريس
مدريد

برشلونة
روما
أثينا

لشبونة
برسل

بودابست

43
28
54
45
29
40
63
22
66

ليفربولمليون – ½ 2 مليون نسمة
امستردام
هلسنكي

دبلن
روتردام

كوبنهجن

27
36
38
58
47
42

هيجاقل من مليون نسمة
سيلفيا

أكسفورد

18
25
52
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فاقت الفوائد المرجوة من الخط الثالث لمترو ¾2 بليون جنيه سنوياً )584 
مليون جنيه للاستفادة من الوقت لقصر الرحلات، و1963 مليون للاستفادة 
من ضياع الوقت ، و219 مليون للوقود، و 250 مليون للاستفادة البيئية)1(.

1. 8 .1 خيارات تقنيات النقل العام

 يمكن تقس�يم وس�ائل النقل العام بالنس�بة لطاقتها التش�غيلية وكلفتها 
الإنشائية وسرعتها المقدرة إلى سبعة أقسام )الجدول3( ، وهي كالتالي )2 ، 3(:

  )Local Bus(: 1 ـ الحافلات التقليدية أو المحلية
وه�ي حافلات تش�ترك م�ع الس�يارات الأخ�رى في مس�اراتها دون أية 
خصوصية عدا التنس�يق بن أس�طول الحافلات عبر مركز الحافلات.  ويبلغ 
متوسط الكثافة التشغيلية لمثل هذه الحافلات 5500 راكب في الساعة في كل 

اتجاه، إلا أنها بطيئة فلا يكاد متوسط سرعتها يتجاوز 20كم/س.

  )Bus Lane( 2 ـ حافلات في مسارات خاصة
ويت�م في ه�ذا النظ�ام تخصي�ص مس�ارات خاص�ة بالحاف�لات لاس�يما 
في المناط�ق المزدحم�ة ويتم ذل�ك إما في جمي�ع الأوقات أو في س�اعات الذروة 

(1) Bahm, Gerd “Eurpean Urban Public Transport Developments 
And Relevance To The Middle East”. Smartmove Conference, 
Municipality, Dubai, UAE, 2004.

(2)www.tfl.gov.uk/roadusers/congestioncharging/6723.aspx(6th 
May, 09).

(3) Shehata Saad Hassan, “Greater Cairo Metro Projects (past, 
present & future)”. Smartmove Conference, Municipality, 
Dubai, UAE, 2004.
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فحس�ب.  أما متوس�ط الكثافة التشغيلية لمثل هذا النظام فيبلغ 9000 راكب 
في الساعة في كل اتجاه، وتتراوح سرعتها بن 20 و 30 كم/س.

  )Bus way and Bus Rapid Transit( 3ـ حافلات سريعة على سكك خاصة
تس�ير الحافلات في ه�ذا النظام على س�كك خاصة وبش�كل متكامل، ولا 
يتعدى الإسفلت أو الخرسانة المتواجدة على سكتها تلك التي تغطي المسار الذي 
يطؤه  أس�فل الإطار فحس�ب.  ورغم أن الحافلة تقاد بس�ائق فإن الس�ائق يلتزم 
بنظ�ام آلي في جميع تحركاته. وتكون أس�طح المحطات التي تتوقف فيها حافلات 
ه�ذا النظ�ام على نف�س ارتف�اع مدخ�ل الحافل�ة.  ويوج�د داخل الحافل�ة جميع 
المعلوم�ات التي يحتاج إليه�ا الراكب لتنقلاته المقبلة.  أما الكلفة التش�غيلية لمثل 
هذا النظام فهو ضعف نظام المسارات الخاصة، ويبلغ متوسط كثافتها التشغيلية 
11500 راكب في كل اتجاه في الساعة وتتراوح سرعتها بن 20 و 50 كم/س.

 )Tram( 4 ـ نظام الترام
يعد الترام  من القطارات التقليدية ومن أبسط أنواع المقطورات التي   
تس�ير على س�كك خاصة بها، وهي قديمة من حي�ث فكرتها إلا أنها تطورت 
كث�يراً في الوقت الحاضر.  وقد قام البلجيكيون ببناء أول ترام في العالم العربي 
في عام 1906م، وذلك في القاهرة.  ويس�ير الترام على س�كة حديد في نفس 
مس�توى المركبات وقد تختل�ط بها في التقاطعات المزدحمة.  وكلفته التش�غيلية 
ضعف الكلفة التش�غيلية للحافلات أما متوس�ط طاقته فنحو 6000 راكب 

في الساعة في كل اتجاه، ولا يتجاوز متوسط سرعته 20 كم/س.

 )Light Rail( 5 ـ القطارات الخفيفة
 وهي قطارات قصيرة ذات كثافة متوس�طة وسرعة معتدلة بالمقارنة مع 



95

القط�ارات الأخ�رى، حي�ث تصل متوس�ط طاقته�ا إلى 11500 راكب كل 
ساعة في كل اتجاه وسرعتها 30 كم/س وكلفتها التشغيلية لا تزيد على ثلاثة 

أمثال الكلفة التشغيلية للحافلات.

  )Metro ـ  Monorail  ـ Rapid Rail( 6 ـ نظام القطار السريع أو المترو
ويحم�ل النظام س�ككاً منفصلة خاصة به  �  وأحياناً مش�تركه مع غيرها 
�  وذل�ك أس�فل الأرض في أنف�اق أو فوق الأرض على أعم�دة مرفوعة عن 
الس�طح وذلك حتى لا تتعارض مع غيرها من وس�ائل النقل.  كما قد تكون 
أحادي�ة الاتج�اه �  أي س�كة حدي�د ذات اتج�اه واح�د )Monorail(.  وتبلغ 
متوسط طاقتها التشغيلية 27.000 راكب كل ساعة في كل اتجاه، ومتوسط 
سرعته�ا 30 إلى 60 ك�م/س أما كلفتها التش�غيلية فأربع إلى س�بعة أضعاف 

الكلفة التشغيلية للحافلات.

 )Rail ـ Suburban( 7 ـ  قطارات أطراف المدينة
وهذا النظام كس�ابقته إلا أنه يتميز بقلة توقفها، إلا أن كلفتها التش�غيلية 

أقل من سابقتها وسرعتها أكبر وطاقتها التشغيلية أقل من سابقتها. 

أما القطارات الثقيلة تلك التي تستخدم بن المدن فغالباً ما تكون طويلة 
وطاقتها التشغيلية عالية وسرعتها كبيرة.

أما وس�يلة النقل المناسبة حس�ب عدد  سكان المدينة فإن الحافلات التي 
تس�ير وفق تقنيات تش�غيل حديثة يمكنه�ا أن تغطي مدناً لا يتعدى س�كانها 
مائتي ألف نسمة. وكلما ازداد عدد سكان المدينة كانت الحاجة أكبر إلى وسائل 
نقل جماهيرية أكبر، فالمدن التي يزيد س�كانها ع�لى مليونن ونصف تحتاج إلى 

عدة أنواع منها كالمترو والقطارات الخفيفة، بالإضافة إلى الحافلات.
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الجدول رقم )3 (
 خيارات النقل العام بالنسبة لكثافة القاطرة وكثافتها التشغيلية ومتوسط سرعتها وتكلفتها)1، 2(

كثافة 
القاطرة 

)شخص(

الطاقة التشغيلية
)راكب/ساعة/

اتجاه(

متوسط 
السرعة

تكلفة البنية 
التحتية 

بالمقارنة مع 
تكلفة خط 

المباني

تكلفة التشغيل 
بالمقارنة مع 
خط الباص
(Buss lane
is the way)

قط�ارات لأط�راف   �  1
Suburban Rail800<المدن

-32000
16000

60-4050-154.5-2.5

2�  مترو )قطار سريع(
Rapid Rail>600

-36000
18000

60-30500-1507-4

3�  قطار خفيف
Light Rail

-150
250

-15000
8000

35-25150-103-2.5

Tram4 � ترام
-100
200

-8000
4000

20-1540-102.5-1.5

ع�لى  حاف�لات   �  5
به�ا  خاص�ة  مس�ارات 

Buswayومتكاملة
200-75

-15000
8000

50-2040-82.5-1.5

6 � حافلات في مسارات 
Bus lane75-200خاصة

-12000
6000

30-2011

7 � الحاف�لات التقليدية 
Local Bus)75-150)المحلية

-7000
4000

20-15>1>1

(1) www.tfl.gov.uk/roadusers/congestioncharging/6723.aspx (6th May, 09).
(2) Shehata Saad Hassan, “Greater Cairo Metro Projects (past, present & 

future)”. Smartmove Conference, Municipality, Dubai, UAE, 2004.
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العــام  النقـل  وسائـل  مستخدمـي  احتيـاجات   2.  8.  1
ومموليها ومشغليها

1 ـ احتياجات المستخدمين 
 إن ما يحتاج إليه الراكب أو مستخدم وسائل النقل يمكن إيجازه في التالي:

سعر تذكرة معقول.
سهولة الاستخدام.

رحلة سهلة وسريعة.
رحلة مريحة وخدمة نظيفة وجذابة.

خدمة معتمدة.
خدمة متكررة ومرنة.

معلومات حديثة ودائمة.
2ـ احتياجات الجهات التشغيلية

إن نجاح�ات مش�اريع النق�ل غالباً ما تك�ون ضعيفة ما لم يتم مش�اركة 
مشغلي مثل هذه الوسائل من بداية دراسة المشروع وحتى الانتهاء من تنفيذه.  
وهناك خمسة أمور تقوم الجهات التي تدير وسائل النقل بالتركيز عليها، وهي 

كالتالي:
1 � وسائل النقل المتكاملة

أ �  بلوغ توقعات الركاب المتزايد.
ب �  التحكم في سعر التذكرة دونما زيادة مع ازدياد المصاريف.

ج� �  خفض المصاريف بزيادة الكفاءة في التشغيل
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د �  تأمن الأرباح على المدى البعيد
ه� � التعامل مع الشغب والإرهاب

و �  التكامل في وسائط النقل. 
ز � الاستدامة في النقل. 

ح� �  خفض زمن تنقل الأفراد. 
ط � تخفيض ازدحام الطرق.

ي �  حماية البيئة وخفض الضوضاء. 
ك �  سرعة التنقل 

ل �  الراحة 
م � كفاءة التنقل 

ن �  خفض استهلاك الطاقة 
2 � المشاريع الحديثة التشغيل:

أ � إنشاء سوق لجذب مستخدمن جدد.
ب � التحكم في مسارات التشغيل.

ج� �   جعل الحافلات تخدم القطارات بمختلف أنواعها.
 د  �   نظام متكامل للتذاكر.

ه�  �   التخطيط للصيانة.
و � التعامل مع الشغب والإرهاب.

3 � التجهيز للتشغيل:
أ � التنسيق الواقعي للحافلات بحيث تخدم حركة القطارات.
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ب � تجهيز العاملن بكفاءة.

ج�  �   إيجاد أسعار التذاكر وتعديل قيمتها مستقبلًا.
 د  � التخطيط للتشغيل من حيث رضا المستخدمن وأجرة العاملن 

وأجرة الطاقة )الوقود(.
ه�  �   تجربة النظام وتدريب الكوادر.

4 � التخطيط:
أ � دراسة احتياجات السوق.

ب � دراسة المبادئ والنظم التي تدير القطارات.
ج�  �   إيجاد المحطات الآمنة.

 د  �   إيجاد المواصفات التشغيلية
ه�  � حساب التقديرات المستقبلية الصحيحة المعتمدة.

5 � الإسمهم في السياسة العامة للنقل أي تلك التي تنظر إليها الحكومة:
أ � زيادة الأساسات المالية.

ب � السماح للمنافسن من وسائط النقل الأخرى.
ج� �   إعادة شراء أسهم النقل.

 د  �   الاندماج مع الآخرين أو مع الشركات الأخرى.
 ه�  � تشغيل الخطوط غير المربحة.

كما يمكن إيجاز أهم ما يتخوف منه الجهات الممولة أو التشغيلية في التالي:
1 � حجم التكلفة الكلية للمشروع.

2 � الأرباح قصيرة الأجل وطويلة الأجل.
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3� حجم المشاكل التشغيلية.
4 � حجم العائدات بالنسبة للاستثمار.

5 � ه�ل يمكن للنظام ومن يش�غله التغلب على التغيرات التي تطرأ على 
المشروع بشكل مرن.

6 � مستوى أداء النظام بشكل عام.

3ـ الخطة المحلية للنقل
1 �   مرئيات النقل الجماهيري المستديم:

أ � التنقل السريع.
ب � رحلات يمكن تقدير زمنها بشكل فعال.

ج� � إعادة شراء أسهم النقل.
د � ايصال المناطق المختلفة ببعض.

ه� � خدمة ذات كفاءة عالية.
و � خدمة نظيفة.
ز � خدمة مريحة.

ح� � أسعار مقبولة بحيث يستطيع متوسطو الدخل دفعها.

2 � مبادئ عامة:

أ � سمعة مميزة للنظام.

ب � أسطول نوعي.

ج�� � التكام�ل م�ع وس�ائل النق�ل الأخرى بحي�ث يمك�ن للفرد 
استخدام تذكرة واحدة لجميع وسائط النقل.
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د � نماذج تشغيلية ذات كفاءة عالية في ربط مختلف الوسائط.

ه� � تطوير البنى التحتية وفق تكاليف مقبولة.

و � ديمومة الاستثمار.

ز � الكفاءة البيئية للنظام.

1 . 9 الاستنتاجات والتوصيات
يبلغ تعداد س�كان دول مجلس التعاون مجتمعة نحو 39مليون نس�مة  � 
وف�ق إحصاءات عام 2007م. كما يبلغ أع�داد المركبات فيها نحو 14مليون 
مركب�ة. وم�ن المتوق�ع أن ي�زداد الس�كان في مجم�ل دول الخلي�ج نحو %44 
بحلول عام 2020م، ونحو 65% بالنس�بة للمركبات أي أن عددها س�يزداد 
نح�و الثلث�ن في ثلاث عشرة س�نة والحقيق�ة أن أعداد المركب�ات الداخلة إلى 
الم�دن تنمو بنس�ب أك�بر من ذلك، حي�ث تتضاعف في مدين�ة المنامة مرة كل 
أقل من ثلاث عشرة س�نة. ووفق الإحصاءات المطورة في هذه الدراس�ة فإن 
النم�و في أع�داد المركب�ات يبلغ نح�و 86% في الكوي�ت و74% في الإمارات 
و49% في البحرين و48% في قطر و25% في عمان. وحيث إن المدن � لاس�يما 
طرقها الحية والمس�تخدمة م�ن قبل غالب الناس �  لا يمكنها التوس�ع بنفس 
تلك المعدلات � لاس�يما عند اختفاء وس�ائل النقل الأخرى �   كان لا بد من 
التخطيط الدقيق ووضع إس�تراتيجيات طويلة الأمد كي تمكنها من مس�ايرة 
حاج�ة الن�اس للتحرك الحر وف�ق معدلات تأخ�ير مقبولة م�ن أجل العيش 
بحي�اة مدنية كريمة وراقية حيث لا يمكننا البناء وفق المش�اكل التي تصادفنا 
فحس�ب، ب�ل علينا تخط�ي ذلك لما أبعد م�ن المنظور القري�ب، وذلك باعتماد 
وس�ائل نقل عالية الجودة ولابد أن تركز الخطط على الاس�تثمارات المستدامة 
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وتطوير إدارة النقل والتخطيط المبكر للمستقبل. ومن هنا يأتي أهمية التخطيط 
المبكر والمتكامل لجميع وسائط النقل ليس للطرق فحسب، ولا نقصد بذلك 

عدم إكمال احتياجات الطرق من تطوير طاقتها الاستيعابية وكفاءة عملها.
هن�اك إس�تراتيجيات كثيرة ناجحة تنفذ حاليا في كث�ير من المدن المكتظة 
بالمركبات، جلها تدور حول سياس�ات متش�ابهة. وتتركز الإس�تراتيجيات � 
طويل�ة الأمد � على محاور رئيس�ة عدة أهمها العمل ع�لى منع تفاقم الازدحام 
الم�روري لجميع فئات المجتم�ع. وتوفير الأدوات والمنافذ الجيدة للجميع من 
أجل الوصول إلى مناطق العمل والتعليم والخدمات. وتطوير سلامة الطرق. 
وتحسن نوعية الهواء للجميع. وتصل قيمة الاستثمار في هذه الإستراتيجيات 
نحو مليار جنيه إس�ترليني )1.7 مليار دولار( في غرب ميدلاندز البريطانية 
للفترة من 2001 � 2011م. ويتم تنفيذ هذه الإستراتيجية من خلال التالي:
أولاً: الاستخدام الأمثل لشبكات النقل الحالية ويتأتى ذلك من خلال تركيز 
الجهود على س�بعة عناصر، هي كالتالي: الخيارات الذكية  )من خلال 
توف�ير المعلوم�ات الدقيقة للن�اس كي ما يتمكنوا من اختيار الوس�ط 
الصحي�ح لتنقلهم التي ه�ي ذات علاقة بالقيمة المادي�ة للرحلة. ولا 
بد من الس�عي لتحويل نسبة من مستخدمي السيارات الشخصية إلى 
غيرها من الوس�ائل(.والطرق الحمراء )منع التوقف بش�كل كامل). 
وتطوير إدارة حركة المرور والتحكم فيها داخل المدن )تطوير البرامج 
المتعلق�ة بالتحك�م الم�روري وكذلك الأجه�زة التي تس�يرها وزيادة 
الكفاءات البشرية التي تديرها(. وتوفير مواقف للس�يارات من أجل 
تيس�ير استخدام وسائل النقل العام. ودعم معلومات النقل )أن يعي 
المس�تخدمون بالخي�ارات المختلفة المتوف�رة للنقل(. وإدارة ش�بكات 
النقل )التشجيع على المشي وقيادة الدراجات وتحسن الأداء التشغيلي 
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والتنافسي للحافلات(. وإدارة حركة السير )تعديل أوقات المدارس 
والجامع�ات بحي�ث يمكنه�ا المس�اهمة في خفض أع�داد المركبات في 

أوقات الذروة(. 
ثاني�اً: دع�م نوعية وس�ائل النقل العام )أن تلع�ب هذه الوس�ائط دوراً بارزاً 
في تحوي�ل جزء من مس�تخدمي الس�يارات الش�خصية نحوها؛ ومن 
أب�رز أه�داف ذلك هو ت�رك الزحام ع�لى وضعه الحالي دون�ما زيادة، 
ولاب�د العمل ع�لى التكامل بن الحافلات ووس�ائل النقل الجماهيرية 
كالقط�ارات(. ولا ب�د م�ن الإس�تراتيجية أن تركزع�لى زي�ادة ثق�ة 
المس�تخدمن في الحاف�لات ويتأت�ى ذل�ك من خ�لال دق�ة مواعيدها 
وسرع�ة رحلاتها. كما توفر القاط�رات الخفيفة )الم�ترو( دفعة مغايرة 
في النوعي�ة والكفاءة والجاذبية لوس�ائل النقل. أم�ا القطارات الثقيلة 
فلابد من توفير مواقف كبيرة للس�يارات الشخصية قريبة من محطاتها 

كي ما يتمكن أصحابها من استخدامها.

ثالثاً: اس�تهداف اس�تثمارات مس�تدامة للبنية التحتية لابد م�ن إيجاد التمويل 
المناسب الذي يتم تدوير عوائده في فلك البنية التحتية. ومن أجل أن 
تعمل وسائل النقل العامة بكفاءة عليها أن تتكامل فيما بينها بأصنافها 
المختلفة التي تقسم إلى سبعة أقسام بالنسبة لطاقتها التشغيلية وكلفتها 
الإنش�ائية وسرعته�ا المق�درة وه�ي كالت�الي: الحاف�لات التقليدية أو 
 ،)Bus Lane( وحافلات في مس�ارات خاصة ،)Local Bus( المحلية
 Bus way and Bus Rapid( وحاف�لات سريعة على س�كك خاص�ة
 Light( و القط�ارات الخفيف�ة ،)Tram( و نظ�ام ال�ترام ،) Transit

Rail(، و نظ�ام القطار السريع أو الم�ترو )Rapid Rail ـ  Monorail  ـ 

.)Rail ـ Suburban( و قطارات أطراف المدينة ،)Metro
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